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SISTEMA DE SUSPENSION AEROSTATICA PARA EQUIPOS Y 
VEHiCULOS RODANTES 

La presente invencidn se refiere a un sistema de suspehsi6n que 
consta fundamentalmente de un conjunto de elementos que permiten que la 
presi6n atrTlbsf<§riba sustehte el peso del equipo b vehlculo en un estado de 
flotaddn neutra; actuando sdbre cada rueda ihdividualnnente. 

Estado de la tecnica v problerhais a soluclonar 

El ahorro de energfa en los medios de transporte de cargas y de 
pasajeros es el bbjetivo esehcial cle este huevo disefio. En los medios 
cohyehcionales de trans sistema de suspensibn se basa en el uso de 

resortes, flejes de acero. b una comblhaclbn de ellos, cuya oscilacibn es 
inhibida pbr el uso de ambrtiguadores; la estmctura de estos vehiculos estd 
disefiada para que sea capaz de soportar las fuerzas que se generan por 
compresibn de los flejes y/o resortes. superion^s al pesd del vehlculo. Esto 
obliga a construir pesadas estructuras capaces de s^^ las ^nonmes 
tensiones producidas por los cambios subitos de eleyacidn del vehlculo en 
funcibn de |as irregularida^^^^ 

A continuacion se enumeran |os puntos prindpales en los que se 
produceh pdrdidas de enerigia como conse^^^ e indirecta de la 

necesldad de amortiguar los rriPylniientQS que los peurndticos transmiten al 
vehlculo durarite la marcha: 

a) En primer lugar, la relacibn carga/pesp del vehlculo en los medios 
de transporte convendpnales es m baja. Debemos recorder que 
un automdyij medlanp, por ejempio, pesa alrededor de 1 .000 kg y a 
nienudb es. utilizado por una sola persona con un peso nniedio de 
80 kg. La raz6n principal de est^ peso excesivo del vehlculo es 
que es preciso ptorgarle resistencia a 1^^ 

son trahsmitldas por las ruedas en e| uso nonmal del vehlculo. En 
los vehiculos con suspensibn amortiguada, el consumo de 
combustible es una funcibn directa del peso total del mismo. 

b) En los vehiculos convencionales, los neumdtlcos, aun cuando 
estdn correctamente inflados producen un consumo energdtico por 
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rodadura que es del orden de entre veinte y cuarenta por ciento de 
la energfa entregada por el motor. Esta energfa se transforma en 
calor en un procesp irreversible, 
c) El sistema de amortiguaci6n propiamente dicho, convierte la 
energfa asociada a jos movimientos sobre el eje vertical de las 
ruedas al encontrar desniveles, pozos, baches, etc., presentes en 
el camino, en calor en ios bujes de montaje de los soportes de las 
ruedas y en el interior de los amortiguadqres donde un llquido es 
empujado a travds de un orificio pequenp. El amortiguador actOa 
asf corno un verdaderp transductor de energfa .mecSnica en 
cal6rica en forniia tambi(§n inreversi^^^^ 

Ef sistema aqui descrito evlta todas estas p6rdidas de energfa al 
independizar el nriecanismp de suspensi6n del peso de la carrocerfa+motor-t- 
carga del mecanlsmo de traslaci6n (por ejempio, motpres elSctricos montados 
eh las ruedas traseras). Las ruedas del vehfculo, por su diseflo, pueden 
diesplazarse yierticalmente sjguiehdb el perfll del camihb, sin p6rdidas de 
energfa (salvo el necesarib para veneer la inercia del cohjunto rueda-brazo 
telesc6pico-palanca-cllindro de la presente invenci6n, que es un pequefio 
porcentaje de la rriasa total del vehfculo) mientras el vehfculo estS suspendldo 
en una p6sici6n de equilibro por la propia atm6sfera. Esta es la raz6n por ia 
cual se impide que los accidentes del tefreno se corivieritan en fuerzas de 
haturaleza destructiva para el vehfculo, su carga o su energfa cin§tica. Esta 
caracterfstica es la razon fundamisrital de todo el ahbrrd energ^tico asociado 
a la iniplemehtaci6n de tal si^^^ 

A continuacion se enumeran algunas de las ventajas del sistema de la 
presente invencion: ■ ^ . 

1. E^te sistema permite la construcci6n de Vehfculos m&s livianos, 
rhejorando asl la relaci6n carga/peso de los mismos. 

2. El mismo perrhite el uso de ruedas con cubierta de goma s6lida 
' ' sin c^marai 

3. Firialmente. perb no por ser menos importante, la implementacibn 
de este sistenia sighificara una reduccibn de los daflos a caminos, 
calles y rutas como corisecuencia del hecHo de que la fuerza que 
ejerce cada una de las ruedas sobre el terreno posee un valor 

' constante independiente de la velocidad del vehiculo y es la 



misma que la correspondiente al estado de reposo (esta fuerza 
para el caso de un vehfculo de cuatro ruedas, es esencialmente 
igual a un cuarto del peso del vehi'culo). 

En los vehlculos con sistemas convencionales de suspensi6n, esta 
fuerza tambien esta presente (bajo la forma de peso del yehjculo/4) pero a 
esto se le suma ademds el hecho de que es necesario elevar todo el peso del 
vehfculo y comprimir el resorte de la suspensi6n, lo cual significa una enorme 
cantidad de energfa que se traduce en enormes presiones que deben ser 
absorbidas por el terreno. Estas presiones son proporcionales al cuadrado 
de la velocidad del vehfculo, lo cual significa que al dupjicarse la velocidad se 
cuadruplica la presi6n. 

El djseno del sistema de la Invencidn hace uso de elementos que la 
industria actual puede producir a bajo costo sin inconvenientes. Los 
elementos esenciales de este sistema de suspension son, para cada rueda, 
un cilindro con superficie interna pulida y un 6mbolo munldo de guarniciones 
de elastbmero. con un sello secundarib de goma sintStica. El resto de los 
elementos utili^ados son de uso Qorriente en la industria. , 

Resumen de la [nvencion 

La presente invencidn se refiere a un sistenia de suspension que 
consta fundamentalmente de un conjunto de elementos que permiten que la 
presion almosferica sustente el peso de un equipo o vehfculo en un estado de 
flotacion neutra, actuando sobre cada rueda individualmente. La presidn 
atmosfOrica actua sobre un conjunto cilindro-^mbolo, de forma tal que la 
presi6n se opone a la separaci6n de las caras internas con una fuerza cuya 
magnitud sobre cada cara es funcion del area de la secci6n del 6mboIo. La 
fuerza que se genera sobre el elemento est^itico es sopprtada por la 
estructura. La fuerza en sqntidp opuesto que se genera sobre el elemento 
movil, en este caso el cilindro, se transmite mediante un sistenia de palanca 
con punto de apoyo regulable hasta el extremo de un soporte telescopico de 
rueda. La regulacidn de la posici6n del punto de apoyo permite ajustar la 
capacidad de sustentacidn del sistema en funci6n de la carga a transportar. 
Una vez regulada la posici6n del punto de apoyo, la carga del equipo o 
vehfculo estarci sustentada aerost^ticamente. En esta situaci6n, el equipo o 




-4- 

vehfculo puede ser desplazado verticalmente hacia arriba o hacia abajo tan 
solo venciendo la inercia del mismo, ya que su peso ha side equillbrado por la 
presl6n atmosfdrica. Del mismo modo, es posible mantener el equipo o 
vehfculo a una altura constante sobre el nivel de referenda mientras las 
5 ruedas suben y bajan adaptdndose al perfll del mismo. La fuerza de 
sustentaci6n es funci6n de la seccidn de ios cilindros (en centfmetros 
cuadradps) y de la presidn atmosf^rica reinante (aproxlmadamente 1 kg/cm^) 

Breve descrlpcl6n de Ios dibulos 

io' ■ * - 

La figure 1 es una vista isom^trica del sistemsi de suspehsi6n 
aerostdtica en un chasis para cuatro ruedas. 

La figura 2 es una vista en planta del mohtaje del sisterha en una de 
las ruedas, indicando cbrtes por la traza AA. por la traza BB y por la traza CC. 
15 La figura 3 es un^ vista en eleviarcibn del montaje del sistema para la 

misma rueda, con trazas AA. BB. y CC. La figura 4 ilustra el corte por la traza 
AAdelafigura2. 

La figura 5 muestra el corte por la traza BB de la figura 

La figura 6 muestra el corte por 1^ traza CC de la figiira' 2. 
20 La figura 7 muestra el corte por la traza AA de la figura 3. 

La figura 8 ilustra el corte por la traiza BB de la figura 3. 

La figure 9 muestra el corte por la traza CC de la figura 3. 

La figura 10 es una' vista amplificada de la figura 4 que muestra 
detailes de construcci6n ' del sistema cilirldro-^rhbolo que ho pueden 
25 apredarse en la figura 4. 

Descripcion detallada de la invericlori 

El sistema de suspensi6n abrostStica de la Irivenci6n. que se 
30 describirii a continuacibn, es independiente para cada rueda. siendo id6nticos 
su principid y su modo de opiBracibn. por Id que se describIrS el 
corres^pondiente a una sola rueda. 

En la figura 1 se muestra una realizacidn particular, taj como un chasis 
para cuatro ruedas, cada una de ellas provista de un sistema de suspensl6n 
35 iaerostStica 1 de la invenci6n. 
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La figura 2 es una vista en planta del sistema aplicado a una rueda. Se 
puede observar la disposicldn del conjunto cillndro-Smbolp 2, la palanca 3 y el 
brazo soporte de rueda 4 que se puede apreciar en la vista en elevaci6n 
mostrada en la figura 3. En la figura 3 tambi^n se puede ver el montaje 
5 telescdpico 5 del soporte de. rueda. Adicionalmente, en la figura 3 se muestra 
el conjunto del punto de apoyo regulable 6. 

En la figura 4, que es un corte por la traza AA de la figura 2, asf como 
en la figura 10. que.es una vista ampliada de la figura 4. pueden observarse 
los elementos fundamentales del sistema, a saber un cilindro 7, que se 

10 desplaza jibremente sobre un ^rnbojo 8 montado en el interior del mismo 
provisto de dos guarniciones de elast6mero 9 y 10, que posee una manga de 
goma sint6tica 1 1 unlda en un extremo a la cara externa del 6mbolo y en el 
. otro al extremo superior del cilindro. Entre el cilindro y la manga se area as! 
una camera i2, en la que. se aloja un cierto volumen :d.e lubricante. PIcho 

15 lubricante debe tener como caracteristica fundamental, ademSs de poseer 
altp. poder lubricante. la de poseer baja tensidn de vapor a temperature 
ambiente. En la fomlulacidn del mismo deben estar incorporados lubricantes 
sdlidos a base de bisulfuro de mollbdeno y de grafito. La luz entre Smbolo y 
cilindro debe ser la minima mecdnicamente alcanzable, dado que ambos 

20 trabajan a la misma temperatura (temperatura ambiente). Ambos elementos 
deben ser del mismo material ya que deben poseer el mismo coeficiente de 
dllatacidn. La guarnici6n 9 es un o'ring de secci6n circular con un dISmetro de 
alrededor de. 10 mm para un cilindro de 200 mm de di^metro. El mismo estS 
montado en una ranura tipo "cola de pato" en la que una de las caras de 

25 ajuste es un anillo deslizante que es empujado por el aro roscado 13. el cual 
posee un tornillo de fijacibn que pemiite inmovilizar el aro 1 3 una vez ajustada 
la compresion del oYing. El acabado de superficie de estas caras debe ser de 
0,25-0.5 micrones. La funci6n del aro roscado 13 es comprimir ligeramente.al 
o'ring para generar una superficie de contacto . entre 6ste y el cilindro. La 

30 banda de contacto del o'ring con el cilindro, cuya superficie debe poseer un 
acabado de superficie de 0,25-0.5 micrones, debe tener un ancho de 0,1-0,2 
mm y debe corresponder a un aplastamiento que no debe ser superior a 
' 0.127 mm (segOn especificiaci6n de los fabricantes, para sellos dinSmicos). 
Tal conflguraci6n es suficiente para impedir el peso de lubricante y por ende 

35 de aire hacia el interior del cilindro. La segunda guarnici6n 10 posee una 
seccibn en U y su funci6n es la de rascador de aceite con el fin de retener el 
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acelte, asegurando asf la lubricacipn de la pared del cilindro en el 6rea de 
vacio. manteniendo el nivel de lubricante en la c^mara 14 de la flgura 4, a fin 
de garantizar el deslizamiento con roce mfnimo de la guarnici6n 9 de la 
misma figura. En la figura 10 puede verse el disefio de la cimara de 
5 lubricante 14. Como puede apreciarse observando las figures, al desplazarse 
el cilindro sobre el ^riribblo, la rtianga 11 de lubricante asegura totalmente la 
estanqueidiad del sistema. Con el conrer del tiempo, pequeftas cantidades de 
lubricante pueden atravesar la barre^^ y es necesarlo 

desalojarlas por cdnlrapfesidn media adecuados abriendo 

10 manual o dectr6nicaimehte la 

la cSmara 12j^ Esta dperacidn se realiza con el vehfculb detenldo, con una 
> frecuencia que es funcidh de las caracterlsticas del diseflo eh particular y de 
su ' tiempio de uso. El elemento crftico para el funcloiiamiento con-ecto del 
sistisma es el ajuste de la cbmpreisi6n del o'Hng 9. El mismo roza contra la 
15 cara interna del cilindro con una presi6n/ para un aplaistam 

por el fabribahte Inferior a 0,127 mrti, dd orden de 10 *g/cm^. Si el ahcho de 
: la banda de contacto entre oVing 9 y^ciiihdro 7 es de 0,2 mm, para un cilindro 
de 20 cm de didmetro, la longltud de la drcunferencia cof^^ 
628.3 mm y^l^reade contacto; estie valor multlplic^do por 0,2 mm, es igual a 
20 125*66 mm^ 6v1v26 cm?. Teniendo en cuenta que el coeflclente de fozamiento 
mdximo para esta cbnfiguracidn, que se da cuando el enribolo pasa del estado 
inmbvir al de movimiento; es de aproximadamen^ fuerza que debe 

Miacer el 6mbolo para venceria es de aproximadameh^ 
1 0 kg/cm?x1 ,26 cm^x 0,05 = 0.628 kg ' >v 
^25, ; : ^ Esta fuerza es muy pequena en relacl6ri con la fuerza que genera el 
conjunto cilindro/6mbolo que para 20 cm de diametro -es de 314,15 kg 
(2/1000)..Gon el vehfculo en movimiento la friccion ingresa en sus eta 
mixta e hidrodindmica, con valores aun mucho m^s pequenos. 
Si bieh se ha deseripto un o'ring particular para dM^ 
30- reaiizacibn, existe una amplia game de configuraciones posibles de acuerdo 
al tipo de aplicaci6n. tales como sellos con perfil en U, sellos a base de PTFE. 
Particularmente, se consideran tambiSn incluidos dentro del Smbito de la 
presente invencldn las aplicaciones del ^ presente sistema de suspensi6n 
aerost^tica a equipos que requieran alcanzar una desvinculacibn mec^inica de 
35 toda -vibraclon proveniente del suelo o de cualquier otro origen. tal como 
portaobjetos de microscopios electrdnicos, instrumentos de medicibn, etc. En 
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tales casos, el elemento de sello a considerar admite alternativas como el uso 
de ferrofluidos puros o mixtos. 

El ^mbolo 8 estd unido a la estmctura soporte mediante un conjunto 
v^stago cruceta 16 de la figura 4. La mlsi6n de esta cruceta es evitar que 
5: , pequenos errores de alineaci6n se traduzcan en fuerzas que puedan romper 
el epiidmen de lubricante que protege al cilindro y al lembolo y se produzca 
fricci6n seca con el consiguiente deterioro de las superficies. En la figura 4, 
puede observarse el mecanismo.de transmisi6n de la fuerza, generada per la 
_ presidn atmosf^rica apiicada sobre la cara Inferior del cilindro. desde el 
10 y^istago 17 a la palanca 3. El mecanismo. por su diseno, asegura la 
invariabilidad del punto de apoyo rodamiento/palanca respecto del eje vertical. 
El mismo, representado en Ja.figura 7 esta compuesto por una caja met^ilica 
18, que aloja ai rodamiento de apoyo 19. Al modificarse el ^ngulo de trabajo 
de la palanca 3. la caja 18 junto con el rodamiento 19 piyotan manteniendo 
15 constante el punto de aplicaci6n de la fuerza spbre el eje vertical, ya que el 
eje de rotacion de la caja^ definido por los bujes de montaje 20 es colineal con 
la superficie de apoyp del rodamiento 19. 

El punto de apoyo regulable 6, ilustrado en la figura 5 que es un corte 
por la traza BB de la figura 2, se muestra tarnbi^n en la figura 8, que es un 
20 . corte por la traza BB de la figura 3. El mismo se cpmpone de una caja 23 
provista de rodamientps 24 que le permiten deslizarse a lo largo de la pista 
25. La caja tambi^n aloja a\ tornillo regulador de posici6n 26. 

En su extreme inferior ya mont^do el bastldor 27 en el que se 
encuentra alpjado el rodamiento de apoyo 21 ^ ^ . . 
25 El punto de apoyo de la palanca 3 sobre el rodamiento 21 es coaxial 

con el eje de giro de los cojinetes de apoyo del elemento soporte del 
rodamiento 21 a fin de asegurar la.: invariabilidad del mismo 
independientemente del dngulo de aplicaci6n de la fuerza. Este dlseHo 
permite que la relacidn de brazos de palarica 3-A y 3-B no se altere at variar 
30 el dngulo de apoyo. De este modo^ al variar la inclinaci6n de la palanca 3, el 
inqremento de la Ipngitud efectiva de la misma no se traduce en un camblo en 
la relacidn entre ambos brazos, ya que ambos . se incrementan en igual 
proporcldn. Deberd entenderse como brazos de palanca jas distancias entre 
el punto de apoyo del rodamiento 19 y el del rodamiento 21 (3-A), y la que 
35 existe entre el punto de apoyo del rodamiento 21 y el eje de la unidn 22 entre 
la palanca 3 y el brazo soporte de rueda 4 (3-'B}. 
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El tornillo 26 de la figura 5 pemnite al girarlo, variar la posicl6n del 
punto de apoyo a fin de adaptar la fuerza de sustentacl6n a! peso def equlpo o 
vehlculo mds su carga. El extremo izquierdo del tornillo de regulacidn 26 este 
montado con un rbdamiento 28 adecuado para absorber cargas radlales y 
5 axiales; ya qiie al modificarse la poslcidh de la palanca respecto de la 
horizointal. se genera una fuerza en tal sentido. El rodamiento estS ilustrado 
en ei detalle 28 de la figura 4. 

El extrehrib bpuesto de la palianca 3 estd conectado al extremo del 
brazo que sbporta la rueda 4; En la figura 6. que es un corte por la traza CC 
10 de la fijgura 2, puede verse el mecariisnrio de conekidn de estos dos 
elementos:. El montaje tele^^ de rueda posee un movimiento vertical 
paralelo al eje de desplazarhiento del cilindro 7. Esto es necesario para 
mantener constant^ isi relaci6n= de brazos de palanca como se dijera 
anteriormente. 

15 ' La posiei6n del punto de iapoyo 21 puede regularse en fonna manual o 

electroriica. Una vez ajustada su posicion a fin de alcanzar el. equilibrio entre 
la fuerza de sustentaci6n y el peiso del vehlculo mSs su carga, el mismo 
estar^ en cbndiciones de ponerse en movimiento. 

Lbs brazos sopbrtes de njeda pueden estar cbnstnjidos con perfiles de 

20 seccibn rectangular, tal como se llustra en la figura 9. que es un corte por la 
traza CC de la figura 3/ El braz soporte de rueda 4 se desllza sobre dos 
conjuntos de rodamiehtos 29 y 30 mbntadbs en una c^rhara rectangular 5. 
En la figura 9 se rnuestra en corte por la traza CC de la figura 3 la 
configuracibn y montaje de estbs rodamiehtos 29. El soporte posee en su 

25 seccion inferior la puntai de eje donde va moritada la rueda 31 . 

Funcionamiehto del sistema 

El sistenria descrito funclona del siguiente modo: 

'30 Er ^rea de seccibn de cada 6rnbolo, expresada en centimetres 

cuadradds, multij3licada por la preslbn atmosf6rica, expresada en kg/cm^ 
representa la capacidad de isustentacion maxima para cada rueda, para una 
relacibn de brazos de palanca 1:1, Si el radio del cilindro es de 10 cm, se 
tendr^, para una relacibn de brazos de palanca de 1:1, una capacidad de 

35 sustentacibn maxima. Cs(mSx), de: 
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Cs(m^ix) = 3,1416 x 10 cm x 10 cm x 1 kg/cm^ x 4 (ruedas) = 1256,64 kg 
La capacidad mfnima de sustentacidn, Cs(mfn), se tendr^ para una 
relacidn de brazos de palanca de 1:2 (o sea, con el punto de apoyo a 1/3 de 
la longitud total efectiva de la palanca medido desde el extremo vinculado a! 
5 vSstago del cilindro). 

Cs(m[n) = (3.1416 X 10 cm X 10 cm X 1kg / cm^2 x4 (ruedas) = 628,32 kg 
La diferehcla entre Cs(mdx) y Cs(mfn) es en este caso de 628,32 kg. 
Estb significa que e! vehfculo puede trarisportar cargas de entre 0 y 628,32 

10 kg, isimplemente ajustando la posicidn 'der^p^^ apoyo. Los valores 
elegldos de relacidn de brazos de palanca intentan mostrar cdmo este 
sistema podria aplicarse a los vehlculos convencionales. Ahora bien, como la 
carrocerfa no est& sometida a lais tehslones asociados a los sistemas 
convencionales de suspensidn, es ppsible el diseno de carrocerfas mds 

15 llvianas que permitirSn mejorar notablemente la relacl6n carga/peso del 

vehfculo. Manteniendo los didmetros de Snribolo en sus valores dados en el 

ejempio anterior, al trabajar con cargas y. pesos menores se podrd reducir la 

relacidn de brazos de palanca a, por ejempio 1:2 para la carga maxima (que 

seria entonces de 628,32 kg y de 1:4 para la carga mfnima (que seria 

20 entonces de 314,16 kg). Estas variacldnes intentan mostrar la capacidad de 
' • ' . .... I . ■ . . . i . 

adaptacidh del sistema a las distiritas situaclones que pueden presentarse en 

el disefio de.estos vehfculos. 

Estos ejemplos han mbstrado c6mo se efectua en el sistema la 

adaptaci6n a cargas vanat)|es. Se ha visto. que la adaptaci6n se efectOa 

25 variando el punto de apoyo de la palanca. Una vez que el vehfculo estd 

correctamente adaptado a su carga, el mismo estd en condiciones de 

desplazarse: 

Si bien la invencidn ha sido descripta e ilustrada para una realizacion 
particular, tal como un vehlculo rodante, deberd entenderse que el sistema de 
)0 suspensidn aerostdtica puede ser aplicado a equipos que requieren lograr 
una desvinculacidn mecSnica de toda vibracidn proveniente del suelo o 
cualquier otro origen tales como portaobjetos de microscopios electrdnicos e 
instrumentos de medicidn. 
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REIVINDICACIONES 

1. Un sistema de suspensi6n aerostdtica para .equipos y vehfculos 
rodantes que comprende un conjunto de cilindro-Smbolo, estando 
el ^mbolo (8) vinculado a la estructura suspendida del equipo o 
yehfculQ mediante una unidn pivotante en ejes coplanares 
horizontales, donde el cijindro (7}..que poseei un grade de libertad 
de movjmiento sobre el eje vertical, .^e yincula a una palanca (3) 
proyjsta. de un punito de apoyp regulable (6), estando el extremo 
distal de dicha palanca artlculado con el, extremo de un brazo 
sopprte de.rueda de vehfculo o de apoyo.de equipb. 

2. Un sistema de acuerdo con la reivindicacion 1. donde el 6mbolo y 
el cilindrb est^in realizados en un mjsmo material. 

3. Un sistema de acuerdo con la reivihdicacldn 1r donde dicho 
: Srnbolo se encuentra provisto de guarniciones de sello. 

4. Un sistema de acuerdo con la reivindicacibn 3, donde al menos 
una guarnicibn es un pYjng de elastbmero. 

5. Un sistema de acuerdo con la reivindicacidh 3, donde al menos 
una guamicidn es un sello a base de fenrofluidos puro o en 
corhblnacl6n con b Wgs ela^tom6ricbs. 

6. ■ Un sistema de acuerdo con la reivindicacion 1, donde dicho 
6mbolo (8) se encuentra vinculado a la estructura suspendida del 
equipo 0 vehfculo mediarite una unidn pivotante en dos ejes 
cppjanares horizontales.transversales.^^ 

7. Un sistema de acuerdo con la reiyindicacidn 6, donde dicho 
Smbojo (8) se encuentra vinculado a la estructura suspendida del 
equipo 6 vehfculo mediante un conjunto vdstagb cruceta (16). 

8. Un sistema de acuerdo con la reivindicacidn 1 , donde dicho punto 
de apoyo regulable (6) se compone de una caja (23) provista de 
rodamientos (24) que le permiten deslizarse a lo largo de la pista 



(25), donde la caja (23) tambien aloja al tornillo regulador de 
posici6n (26), estando montado en sii extremo inferior el bastidor 
(27) en el que se encuentra alojado el rodamiento de apoyo (21), 
siendo el punto de apoyo de la palanca (3) sobre el rodamiento 
(2.1) coaxial con el eje de giro de los cojinetes de apoyo del 
elemento soporte del rodamiento (21) a fin de asegurar la 
invariabilidad del mismo independientemente del angulo de 
aplicaci6n de la fuerza, permitiendo que la relaci6n de brazos de 
palanca (3-A y 3-B) no se altere al variar el Angulo de apoyo y que 
al variar la inclinacion de la palanca (3), el incremento de la 
longitud efectiva de la misma no se traduzca en un cambio en la 
relacl6n entre ambos brazos. ya que ambos se incrementan en 
igual proporci6n. 
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RESUMEN 

Un sistema de suspensi6n aerostatic (1 ) para equipos y vehfculos rodantes 
que aprovecha la presi6n atmosf6rica para generar, mediante el empleo de 
conjuntos de :6mbolos y cilindros, fuerzas que son transmitldas mediante 
palancas que pbseen un ptinto de apbyo variable y que en su extremo distal 
estan unidas a brazos soportiBS de ruedas. Dichas fuerzas actuando 
individualmente sobre cada rueda sustehtan aerostdticamente el peso del 
equipo o vehiculb. mSs su carga. 
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Figura 4 
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Figura 6 
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Figura 7 
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Figura 8 
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